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Die Erfindung bezieht sich auf ein motorradahn- 
liches Fahrzeug mit einem vorderen oder hinteren 
Laufrad und zwei nebeneinander symmetrisch zur 
Langsachse angeordneten Lenkradern, wobei die 
Schragstellung der Lenkrader beim Indiekurvegehen 5 
durch einfaches Neigen des Fahrzeugrahmens durch 
den Fahrer mittels eines mittig zu den Lenkradachsen 
angeordneten Lenkerparallelogramms erfolgt. 

Es sind Fahrzeuge der vorerwahnten Art bekannt, 
bei denen zwei Seiten des Lenkerparallelogramms aus 10 
Federn bestehen, die unmittelbar mit den Spurzapfen 
zur Lenkung der die* beiden weiteren Seiten des 
Parallelogramms bildenden Gabeln mit den Radern 
dienen. Alle wechselnden Fahrwiderstande, wie 
Strafieriunebenheiten, ubertragen sich an den Iangen 15 
Hebelarmen der Radgabeln unmittelbar uber die 
Federn auf den Spurzapfen, die Lenkstange und 
damit auf den Fahrer in durch Momente und damit 
hervorgerufene Schwingungen verstarktem Mafle, so 
daB von guten Fahreigenschaften insbesondere beim ao 
Kurvenfahren nicht die Rede sein kann. 

Nach der Erfindung ist die Anordnung so getroffen, 
daB die beiden zum Lenkerparallelogramm gehoren- 
den Achskorper in der Symmetrieebene der Lenkrader 
durch Federn abgefedert sind, wobei die Achskorper 35 
gleichzeitig in an sich bekannter Weise zum Lenken 
des Fahrzeuges dienen. 

Aus dieser Anordnung ergibt sich, daB die Steue- 
rung unter Anwendung der Lenkung wie bei vier- 
radrigen Kraftfahrzeugen getrennt vom Lenkersystem 30 
fur die Schragstellung erfolgt und daB dies auBerdem 
in der Tieflage, vorzugs weise in der Ebene der Ver- 
bindungslinien der beiden Radmittelpunkte, geschieht. 
Auf diese Weise sind die vom Fahrwiderstand her 
auftretenden Momente auf ein Minimum gebracht, 35 
und Lenkung sowie Schragstellung werden durch ge- 
trennte Mittel erreicht, wobei lediglich die radseitigen 
Lenkerteile gemeinsam benutzt werden, was zu einer 
sicheren sowie von Bodenverhaltnissen und Schwin- 
gungen imbeeinfluflten Straflenlage des Fahrzeuges 40 
fuhrt. 

Gegenuber den bekannten Ausfiihrungen ist es 
ferner nach der Erfindung wesentlich, daB bei Schrag- 
lage der vorbekannten Fahrzeuge die Ebene, in der 
die Rader auftretenden FahrbahnstoBen ausweichen, 45 
nicht mit der Ebene zusammenfallt, in der die StoBe 
auftreten. Dies en Nachteil kennt man bei zweiradri- 
gen Fahrzeugen nicht Durch die Erfindung ist die 
Federung in die Radsymmetrieebene verlegt, so daB 
hierdurch fur die Schraglage die gunstigsten Zweirad- 50 
verhaltnisse wirksam werden. 

Fur die Erfindung ist charakteristisch, daB die 
Schwerpunktsverlagerung gleichsam im doppelten 
Sinne auftritt. Es wird einerseits der Schwerpunkt 
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des Fahrzeuges durch den Fahrer und andererseits 
durch Schragstellen der Rader verlagert, so daB die 
Resultierende kein Kippmoment beim Kurvenfahren 
ergibt. Das TJnfallrisiko durch Umkippen infolge 
Fliehkraft beim Kurvenfahren von einer bestimmten 
Geschwindigkeit ab wird praktisch ausgeschlossen. 

Ein wei teres Erfindungsmerkmal besteht darin, daB 
das Lenkerparallelogramm durch eine B r ems vor rich- 
rung in an sich bekannter Weise in jeder Steilung 
arretierbar ist. 

In der Zeichnung ist ein Ausfuhrungsbeispiel dar- 
gestellt. Es zeigt 

Abb. 1 das Fahrgestell in schaubildlicher Dar- 
stellung, 

Abb. 2 die Seitenansicht und 

Abb. 3 die Draufsicht des Fahrgestells, wahrend 

Abb. 4 die Vorderansicht des sich in Kurvenfahrt 
befindlichen Fahrzeuges veranschaulicht; 

Abb. 5 zeigt einen Querschnitt durch das Fahrzeug 
in schematischer Darstellung. 

Es handelt sich um ein Fahrzeug, dessen hinterer 
Teil nach den Richtlinien des Motorradbaues gebaut 
ist. An den Fahrzeugrahmen 1 ist die Hinterachse mit 
dem Treibrad 2, mit den Schwinghebeln 3 und den 
Federungen 4 angeschlossen. Der Kopf des Fahrzeug- 
rahmens weist die Bolzenpaare 5 und 6 auf, mit denen 
die von Rad zu Rad Starr durchlaufenden Lenker 7 
und 8 (Rohrschweiflkonstruktionen, gegebenfalls auch 
Blatt federn) am Fahrzeugrahmen pendelnd angelenkt 
sind. Die Achskorper tragen die Hebel 10, an denen 
sich die Achszapfen 10 a fixr die lenkbaren Lauf rader 
11 befinden. An der Spurstange 12 fiir diese Lauf- 
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rader greift das Lenkgestange an, das zura Lenkhebel 
13 fuhrt. Die Achskorper 9 sind in der Symmetrie- 
ibene der Lenkrader durch Federn 24 abgefedert. 

Am Lenker7 ist der Bugel 7 a befestigt, der zu- 
5 am men mit dem Arm 14, dem Bremsklotz 15, dem 
Seilzug 16, dem Bremsbetatigungshebel 17, der Sperre 
L8 und der Feder 19 die Lenkerfeststellbremse bildet. 
Der Fabrzeugrahmen tragt noch als wichtige Bauteile 
ien Antriebsmotor 20 und die Sitze21. Die Kabine 
22 bildet den Fahrzeugaufbau; sie ist rohrenformig 
und enthalt den Schacht 23 als dem Antriebsmotor 
Kiihlluft zufuhrendes Organ. 

Eih Fahrzeug nach der Erfindung wird nach Offnen 
der Kabine wie ein Motorrad vom Fahrer und vom 
Beifahrer besetzt. Beim Besteigen ist die Lenkerfest- 
stellbremse angezogen. Dabei ist der Bremsklotz 15 
gegen den Biigel 7 a gepreBt, so dafl sich der Fahr- 
zeugrahmen nicht neigen kann. Es wird angefahren. 
Bei einer Fahrgeschwindigkeit von etwa 20 km in der 
Stunde wird die Lenkerfeststellbremse durch Aus- 
rasten der Sperre 18 von Hand oder aber automatisch 
durch Einschalten des direkten Ganges des Gang- 
wechselgetriebes gelost, wodurch das Fahrzeug die 
Fahreigenschaften eines Motorrades erhalt. Bei 
Kurvenfahrt neigt der Fahrer den Fahrzeugrahmen. 
Dabei werden auch die Rader geneigt (Abb. 4), so 
daB sich die Komponente aus der Schwerkraft und 
aus der Fliehkraft in der Fahrzeugrahmenebene er- 
streckt. Sinkt die Fahrgeschwindigkeit wieder unter 
eine bestimmte Grenze ab, dann wird die Lenkerfest- 
stellbremse wieder von Hand oder automatisch an- 


gezogen. Das Fahrzeug kann dann zum S tills tand ge- 
bracht werden. Im Verlauf dieses ganzen Vorganges 
ist mi thin kein Offnen der Kabine und kein Stutzen 
des Fahrzeuges durch ausfahrbare Stii tzrader od. dgl. 
5 notig. 

PaTENTANSPROCHE: 

1. Motorradahnliches Fahrzeug mit einem 
vorderen oder hinteren Laufrad und zwei neben- 

10 einander symmetrisch zur Langsachse angeordne- 
ten Lenkradern, wobei die Schragstellung der 
Lenkrader beim Indiekurvegehen durch einfaches 
Neigen des Fahrzeugrahmens durch den Fahrer 
mittels eines mittig zu den Lenkradachsen ange- 

15 ordneten Lenkerparallelogramms er'folgt, dadurch 
gekennzeichnet, daB die bei den zum Lenker- 
parallelogramm gehorenden Achskorper (9) in der 
Symmetrieebene der Lenkrader durch Federn (24) 
abgefedert sind, wobei die Achskorper (9) gleich- 

ao zeitig in an sich bekannter Weise zum Lenken des 
Fahrzeuges uber eine Spurstange (12) dienen. 

2. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Lenkerparallelogramm durch eine 
Bremsvorrichtung (15) in an sich bekannter Weise 

as in jeder Stellung arretierbar ist. 

In Betracht gezogene Druckschriften : 
Deutsche Patentschriften Nr. 662 851, 685 880, 
822 487; 

30 osterreichische Patentschrift Nr. 106321; 

f ranzosische Patentschriften Nr. 544 720, 957 944. 
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